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Túnels i ponts per a l'Europa unida 
El proper dia 1 de desembre anglesos i francesos se saludaran sota el canal de la Mànega. Però a 
més d'aquest túnel, altres projectes van salvant l'aïllament d'algunes zones. 

Saps què es ta r ia bé , 
Astèrix? Doncs un tú-

nel per anar de la Gàl.lia a 
Bre t anya . Aix í cs podr i a 
viatjar sense por de la pluja 
ni de la boira", deia Obèlix. I 
Noquintòrax explicava que 
se'n par lava, del projecte . 
Però que la cosa anava per a 
l larg . Tant , que f i n s uns 
2 .000 anys després no 
s'haurà establert la connexió 
submarina entre França i An-
glaterra. 

A la ficció, la idea ja exis-
tia a l'època d'Astèrix. A la 
realitat, fou l'enginyer Albert 
Math ieu qui el 1807, en 
temps de Napoleó, va tenir la 
idea de fer un túnel. Però la 
guerra va aturar el projecte. 
El 1881 es va arribar a cons-
truir un túnel de tres quilò-
metres. Però els problemes 
polítics i econòmics obliga-
ren a deixar-ho córrer. 

Quan el proper dia 1 de de-
sembre francesos i anglesos 
puguin fer una encaixada so-
ta el Canal de la Mànega , 
Europa haurà deixat d'estar 
a ï l lada . R e c o r d e m que el 
1930 el Daily Mirror titula-
va: "Boira al Canal. El conti-
nent està aïllat". Però al mar-
ge d'aquest detall anecdòtic, 
aquell dia es produirà un pas 
important en un projecte que 
a Anglaterra mai no ha estat 
vist amb gaire simpatia. 

En temps de Napoleó, un 
túnel es cons ide rava una 
amenaça. El 1858, el Primer 
Minis t re Lord Pa lmers ton 
deia que no s 'havia d 'es-
curçar una distància que ells 
ja trobaven massa curta. Art-
hur Conan Doyle i la reina 
Victòria eren més favorables 
al p ro jec te , pe rquè no els 
agradava gaire l 'alternativa 
de fer el viatge per mar. I per 

a Churchill, el túnel seria un 
símbol en l'avanç de la civi-
lització. Però el mateix Chur-
chill opinava el 1952 que si 
hagués de refer el món, posa-
ria canals al voltant de cada 
país. 

Si estiguéssim en la darrera 
era glaciar, el túnel no seria 
necessari. En aquest temps, 
bona par t de l ' a igua dels 
ocèans estava concentrada en 
els pols i Anglaterra estava 
unida al continent. En segles 
posteriors, la insularitat ha 
pesat en els br i tànics i ha 
anat conformant un tarannà 
ben característic. El Chun-
nel - con t racc ió irònica de 
channel i tunnel- haurà ne-
cessitat molts anys de con-
verses, gran inversió i tecno-
logia sofisticada per trencar 
aquesta insularitat. 

Onze grans màquines, amb 
un cost per cada una de més 
de 2.000 milions de pessetes 
i un pes total de 1.200 tones, 
són les encarregades de fora-
dar el túnel. Mentre les de la 
part anglesa eren batejades 
amb x i f r e s , les de la par t 
f rancesa rebien noms com 
Brigitte, Pascale i Catherine. 
La impressionant màquina fa 
una força de 10.000 tones i la 
ganiveta de 8'7 metres dóna 
tres voltes per minut, fora-
dant la terra fins a 95 metres 
sota el nivell del mar. 

EI túnel ha avançat a un rit-
me de 4'4 metres per hora, 
amb un sistema làser que té 
en compte dotze punts de re-
ferència establerts a través 
del sistema de satèl·lits Navs-
tar. Això ha permès que en 
38 quilòmetres de túnel no-
més s'hagi produït una des-
viació de 50 centímetres. 

El cost ha estat tan impres-
sionant com l'obra d'enginye-

ria. El 1986 es va preveure 
un pressupost de 975.000 mi-
lions de pessetes. Però la in-
f lac ió i a lgunes modi f i ca -
cions ha situat aquest pressu-
post en gairebé 1 bilió i mig. 
Durant un temps s'ha temut 
per la fallida del projecte. Fi-
nalment, els crèdits necessa-
ris s'han aconseguit i s'espera 
que el túnel entre en servei 
pel juny del 93. 

El mercat europeu és una 
de les esperances dels accio-
nistes d'Eurotúnel, la com-
panyia que explotarà l'obra. 
Més de 12.000 homes hauran 
participat per acabar uns tre-
balls que poden per judicar 
les companyies de transbor-
dadors que fan el recorregut 
entre França i Anglaterra. Es 
calcula que pel 2003, 44'6 
milions de passatgers i 26'8 
tones de mercaderies passa-
ran cada any el canal . Els 
vehicles seran transportats 
per trens que sortiran cada 
quinze minuts en les hores 
punta i que trigaran uns 35 
minuts en fer el trajecte de 50 
quilòmetres - 3 8 dels quals 
són sota el mar-. 

Per al primer any s'esperen 
30 milions de passatgers. Cu-
riosament, mentre la majoria 
de d'usuaris, segons es pre-
veu, seran britànics, 436.000 
dels 560.000 accionistes del 
projecte són francesos. Això 
ja és una mostra de la dife-
rent acceptació que el túnel 
ha tingut a banda i banda. A 
més, l'obra s'ha de completar 
amb uns t ranspor ts ràpids 
fins a Folkestone -vora Do-
v e r - i Coquelles - v o r a Ca-
lais—. Tot i així, el govern 
britànic acaba de rebutjar un 
ajut per a la construcció del 
TGV Dover-Londres. 

Aquest és un problema ge-

neral dels transports angle-
sos. La Confederació d'In-
dustrials Britànics considera 
que els dèficits estructurals 
els fan afegir uns 3 bilions de 
pessetes als costos generals. 
Irònicament, John Prescott, 
del partit laborista, deia que 
els passatgers arr ibarien a 
Calais a més de 300 quilòme-
tres per hora, passarien el tú-
nel a uns 160 i prendrien els 
trens anglesos per anar a poc 
més de 80. 

En tot cas, la infrastructura 
que facin els francesos, més 
el trajecte del túnel i els tre-
balls dels britànics donarien a 
la xarxa europea de TGV una 
forta empenta. Barcelona po-
dria quedar a unes set hores 
de Londres -sense comptar el 
possible canvi de tren o l'atu-
rada a P a n s - i València a poc 
més de vuit. 

El túnel serà travessat per 
trens de 234 vagons que po-
dran t ransportar bé 10 au-
tomòbils cada un, bé 5 au-
tomòbils o un autocar. Les 
dues versions de vagons te-
nen 5'6 metres d'alçada. 

Això demana un disseny 
especial per protegir-los del 
forts vents que trobaran a la 
sortida del túnel. En la majo-
ria dels casos, els passatgers 
podran quedar-se en els seus 
vehicles. 

Si bé a França no hi ha un 
moviment ecologista potent i, 
per tant, s'ha pogut treballar 
sense donar gaire expl ica-
cions, a Gran Bretanya la si-
tuació ha estat diferent. Fa 
poc, un camió donava voltes 
pel comtat de Kent difonent, 
amb uns altaveus, "el soroll 
del TGV", per tal de guanyar 
opositors a aquest t ipus de 
vehicle. De fet, a Kent el tú-
nel s'ha acollit d'una manera 
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Túnel del canal de la Mànega. 

ben diferent que a Calais. 
Kent, el jardí d'Anglaterra, 
és una regió pròspera, mentre 
Calais necessita més inver-
sions. De moment, les esta-
cions, ponts, viaductes i al-
tres obres utilitzaran més de 
150.000 metres cúbics de ci-

ment. 
Però no és només Anglater-

ra qui trenca al seu aïllament. 
A Dinamarca també tenen 
projectes interessants . Un 
projecte per unir l'illa de Fyn 
- j a unida a la península de 
Jutlàndia per un pont- i la de 

Sjaelland - o n es troba Co-
penhaguen- consta de dues 
part. Una seria un pont per a 
trens i cotxes fins a la illeta 
de Sprogo, amb 6'6 quilòme-
res de longitud, l'altra tindria 
2 túnels per a trens i un pont 
per a cotxes fins a Sjaeland. 

tres seria el més llarg del 
món i estaria situat a 65 me-
tres sobre l'aigua. La longitud 
total seria de 18 quilòmetres, 
hi treballarien més de 4.000 
persones i les obres acabarien 
el 1993 per als trens i el 1996 
per als cotxes. El cost seria 
de 270.000 milions de pesse-
tes. 

Això pemetria fer en 11 
minuts el trajecte que els 
transbordadors fan avui en 
gairebé una hora. Tretze mil 
veh ic le s diaris hi podrien 
passar. 

Un altre projecte és un sis-
tema mixt de túnels i ponts 
que amb 17 quilòmetres uni-
ria Copenhaguen i Malmoe, a 
Suècia. Els treballs acabarien 
molt més a prop del conti-
nent i això seria beneficiós 
per al turisme i per al co-
merç. 

Hi ha un altre projecte que 
consistiria en un pont o un 
túnel entre Puttgarden, al 
nord d'Alemanya, i Lolland, 
a Dinamarca. Alguns experts 
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creuen que aquest pas més 
directe faria deficitari el pas 
entre Fyn i Sjaelland, però 
d 'a l t res c reuen que la in-
cidència seria insignificant. 
En tot cas, els alemanys han 
assenyalat que en aquest mo-
ments es triga 20 hores per a 
fer els 900 quilòmetres entre 
Hamburg i Oslo, mentre re-
córrer els 800 que hi ha entre 
Munic i Hamburg només n'o-
cupa vuit... 

Els danesos creuen que els 
seus dos primers projectes 
generarien uns 50.000 mi-
l ions anuals de benef ic i i 
contribuirien al creixement 
d'aquella àrea. 

També els sicilians s'uniran 
al continent. Un pont traves-
sarà l'estret de Messina, unint 
Villa, a la península, i Gan-
zirri, a l'illa. La longitud serà 
de 3.400 metres i estarà a 80 
metres sobrel nivell del mar. 
Costarà uns 540.000 milions 
de pessetes i trigarà nou anys 
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a ser acabat. 
El pont pesa rà unes 

270.000 tones i els cables 
d'acer que el sotindran tin-
dran 160 centímetres de dià-
metre. El pilons tindrien 380 
metres d'alt. Però també hi ha 
una versió amb un piló inter-
medi, en el mar. En aquest 
cas, el pont faria 3.600 me-
tres i els pilons 240. Els cot-
xes i els trens hauran de su-
portar vents de 130 quilòme-
tres per hora. 

I ja amb Europa ben unida, 
es podrà pensar d 'enllaçar 
amb Àfrica. El projecte de 
travessar l'estret de Gibraltar 
amb un pont o un túnel sem-
bla, però , més complex i 
menys rendible. La coopera-
ció hispano-marroquina va 
començar el 1979, quan els 
reis Joan Carles i Hassan van 
parlar del projecte a Fez. On-
ze anys després, les dificul-
tats tècniques, econòmiques i 
legals estan sense resposta. 

En primer lloc, no s'ha de-
cidit si s'hi faria un pont o un 
túnel. Els experts creuen que 
el pont seria perillós per als 
50.000 vaixells que travessen 
l'estret cada any. Cal conside-
rar també que l'àrea és geolò-
gicament inestable i un ter-
ratrèmol podria produir una 
gran catàstrofe. 

El 1979 el cost es calculava 
en 125.000 milions de pesse-
tes. Ara estaria entre 500.000 
milions i un bilió. El Marroc 
té recursos limitats per a fer 
una obra d'aquest tipus. Però 
al rei Hassan li interessa unir-
se a Europa i així allunyar-se 
del fonamentalisme islàmic. 
L'estat espanyol també sem-
bla interessat en el projecte. 
Però la resta d'Europa no hi 
veu gaires avantatges. A més, 
un pont o un túnel podria fa-
cilitar el t ràfic de drogues 
procedent del Nord d'Àfrica. 

Europa va trencant les bar-
reres marítimes, seguint l'e-

xemple dels j aponesos . El 
1988 els asiàtics van inaugu-
rar, després de 24 anys de 
treball, el túnel de Seikan, 
que uneix les dues illes ma-
jors del Japó: Seikan i Hok-
kaido. Amb 54 quilòmetres, 
és el túnel de transport de 
passatgers més llarg del món 
i assole ix una p ro fund i t a t 
màxima de 240 metres sota 
el nivell de l'aigua i de 100 
sota el fons marí. 

L ' any 2170 a .C. , es va 
cons t ru i r un túne l sota 
l 'Èufrates, a Babilònia, que 
unia un palau i un temple. El 
següent treball d'aquest tipus 
no es va fer fins a mitjan se-
gle XIX i va unir les dues ri-
bes del Tàmesi. Això és una 
prova de la dificultat d'aques-
tes obres que, tot i així, van 
configurant un continent eu-
ropeu on el temps esmerçat 
en transports és cada cop me-
nor. 

Xavier Duran 
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VETTOR 
P I S A N I 

IL TEATRINO DELLÀ VERGINE 
I N S T A L A C I O N E S 

Hijo de uo oficial de la Marina y de una ballarina de strip-tease. VETTOR PISANI indaga, 
en lérminos nuevos, el concepto de creación. Su Irabajo es un anàlisis critico y sistemàtico 
de la obra de Marcel Duchamp, Benys y Klein, así como de las calegorias culturales, que 
contiene: la alquímia, el íncesto y el canibalismo, lo masculino, lo femenino y lo andrógino. 
El arte se convierte en instrumento de medida de la cu l tura y de la historia. 

16 N O V I E M B R E - 16 D I C I E M B R E 

SALA PARPALLÓ 
D I P U T A C I Ó D E V A L È N C I A 
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H O R A R I S 
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